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TEMA 5: EMBARCACIONES DE RESCATE: CARACTERÍSTICAS. 
MANEJO DE EMBARCACIONES DE RESCATE EN 
DIVERSOS ESTADOS DE LA MAR. IZADO Y ARRIADO 
DE EMBARCACIONES DE RESCATE. RESCATE DE 
SUPERVIVIENTES EN EL AGUA DESDE UNA 
EMBARCACIÓN DE RESCATE. MANIOBRA DE 
«HOMBRE AL AGUA»: TÉCNICAS DE BÚSQUEDA. 
BÚSQUEDA CON EXPLORACIÓN VISUAL. 
EXPLORACIÓN POR RADAR Y OTROS MEDIOS. 
MÉTODO DE EXPLORACIÓN (IAMSAR). PRIMEROS 
AUXILIOS EN CASO DE CAÍDA AL MAR. LA 
RESPIRACIÓN ARTIFICIAL, TIPOS. SUPERVIVENCIA EN 
AGUA FRÍA. ABANDONO DEL BUQUE: 
CONSIDERACIONES PARA SU EJECUCIÓN. 
EQUIPAMIENTO PERSONAL QUE APORTA 
FLOTABILIDAD Y PROTECCIÓN TÉRMICA. 
ORGANIZACIÓN DE LA VIDA A BORDO DE UNA 
LANCHA SALVAVIDAS. 


1. EMBARCACIONES DE RESCATE 


Las embarcaciones de rescate son, mayormente, embarcaciones consideradas del tipo 
“semi-desplazamiento”, ligeras, de gran capacidad de maniobra y de alta velocidad. Son 
embarcaciones “menores”, rápidas, por su velocidad punta y por su capacidad degiro. 


Los dispositivos colectivos de salvamento van encaminados a cumplir una doble finalidad: 
"= El rescate de las personas que puedan caer al mar, durante la navegación normal del 
buque, de la forma más rápida posible y en las mejores condiciones, y 
= El salvamento de todas las personas que se encuentren a bordo en caso de tener que 
abandonar el buque. 
Teniendo en cuenta esto, los podemos clasificar en: 


"= Botes salvavidas y balsas salvavidas. 
= Botes de rescate. (EMBARCACIONES DE RESCATE) 


CARACTERÍSTICAS DE LOS BOTES DE RESCATE.- 
La finalidad primordial encomendada a este tipo de botes es el rescate de las personas que 
caen al agua, así como el reagrupamiento y aprovisionamiento de las balsas salvavidas en 
caso de naufrágio; además, son de excelente servicio para la comunicación y transbordo 
entre barcos o de barco a tierra. 
Pueden ser: 
= Rígidos 
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=  Permanentemente inflados 
"=  Semirrígidos (una combinación de ambos) 





Los cascos y capotas integrales rígidas serán pirorretardantes o incombustibles. 


El bote de rescate podrá ir provisto de un motor intraborda o fueraborda. Si se trata de un 
motor fueraborda, el timón y la caña del timón podrán formar parte del motor. No obstante, 
los botes de rescate podrán ir provistos de motor fueraborda a condición de que los 
depósitos de combustible estén especialmente protegidos contra incendios y explosiones. 


Podrán llevar por lo menos cinco personas sentadas y una persona en una camilla. Podrá 
haber asientos en el suelo, salvo para el timonel. Ninguna parte del espacio de los asientos 
se encontrará sobre el trancanil, el espejo de popa o las cámaras infladas de los costados 
del bote. 


Los botes de rescate estarán provistos de medios de remolque permanentemente instalados 
y cuya resistencia sea suficiente para reunir o remolcar balsas salvavidas. Tendrán 
movilidad y maniobrabilidad suficiente en mar encrespada para permitir el rescate de 
personas que estén en el agua, concentrar balsas salvavidas y remolcar la mayor de las 
balsas salvavidas que lleve el buque, cargada con su asignación completa de personas y de 
equipo, o su equivalente, a una velocidad de por lo menos 2 nudos. 


A menos que expresamente se indique lo contrario, todo bote de rescate estará provisto de 
medios eficaces de achique, o será de achique automático. 


Según la regulación del Equipamiento, todo bote de rescate debe tener: 


"= Eslora entre 3,8 y 8,5 metros 

"= Deben permanecer inflados en todo momento. 

=  Autoadrizable o podrá ser adrizado rápidamente por su tripulación. 

= A menos que el bote de rescate tenga suficiente arrufo, estará provisto de una capota 
de proa que cubra al menos el 15 % de su eslora. 

= Los botes de rescate podrán maniobrar a una velocidad de 6 nudos por lo menos y 
mantener esa velocidad durante cuatro horas como mínimo. 

=  Francobordo de 300 milímetros. 

= Propulsión: fueraborda o intraborda. 

= — Flotabilidad con al menos 5 compartimentos. 


Medios de puesta a flote para botes de rescate: 


= Grúas de pescante 
= Pescante de gravedad 
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Los botes de rescate irán estibados: 


"= De modo que estén siempre listos para ponerlos a flote en 5 minutos como máximo. 

"= En un emplazamiento adecuado para su puesta a flote y recuperación. 

= De modo que ni el bote de rescate ni sus medios de estiba entorpezcan el 
funcionamiento de ninguna de las demás embarcaciones de supervivencia en los otros 
puestos de puesta a flote. 

"= Estarán señalizados con los signos conformes con las recomendaciones de la 
Organización Marítima Internacional, que indican los dispositivos que se encuentran 
estibados en el lugar dedicado a ese efecto. 


Propulsión: 


El motor estará provisto de un sistema manual de arranque o de un sistema de arranque 
mecánico que tenga dos fuentes de energía independientes y recargables que podrán 
poner en marcha el motor a una temperatura ambiente de -15°C en dos minutos como 
máximo a partir del momento en que comiencen las operaciones de arranque. 


El motor podrá funcionar por lo menos durante cinco minutos después del arranque en frío 
con el bote fuera del agua y con el bote inundado hasta el eje longitudinal del cigueñal. 


El bote tendrá medios que le permitan ir avante y atrás. La velocidad avante del bote en 
aguas tranquilas, cuando esté cargado con su asignación completa de personas y de 
equipo y que todo el equipo auxiliar alimentado por el motor esté funcionando, será al 
menos de 6 nudos, y al menos de 2 nudos cuando esté remolcando una balsa 
salvavidas de 25 personas cargada con su asignación completa de personas y de equipo 
o su equivalente. Se aprovisionará combustible suficiente, que sea utilizable a todas las 
temperaturas previsibles en la zona en que opere el buque, para que el bote salvavidas 
completamente cargado marche a 6 nudos durante un período de veinticuatro horas como 
mínimo. 


2. MANEJO DE EMBARCACIONES DE RESCATE EN DIVERSOS 
ESTADOS DE LA MAR 


El patrón es el encargado de gobernar el bote y ha de tener muy en cuenta la distribución de 
los pesos a bordo, debiendo controlar el ángulo del motor y la velocidad del bote de acuerdo 
con las condiciones de mar y viento. 


Hay que verificar periódicamente el nivel de combustible. 


Si no es estrictamente necesario no se debe navegar a altas velocidades, por las 
características del bote, al navegar a elevadas velocidades provoca efectos negativos sobre 
los tripulantes a causa de los choques que pueden recibir, provocando cansancio físico. 


Es preferible mantener en reserva algo de potencia del motor para las circunstancias en que 
deba emplearse la máxima eficacia de la embarcación. 


El timonel ha de tener en cuenta que al manejar el bote y prever los encuentros con las olas 
puede anticiparse a los movimientos, cosa que los demás tripulantes no, por lo que pueden 
sufrir en mayor medida los impactos provocados por la mar. 


Se debe evitar la formación de olas cuando se aproxime a otras embarcaciones o balsas 
salvavidas 
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Si por cualquier causa hay que utilizar los remos, se deben realizar movimientos cortos y 
rápidos de forma constante, que permitan mantener el rumbo. 

En el caso de vuelco de la embarcación se debe mantener la calma. Hay que tener 
presente que el bote es insumergible e incluso puede navegar con todos sus 
compartimentos desinflados. 


El bote dispone en la parte inferior del flotador de dos relingas, una a cada banda, para 
asirse desde el agua. 


En el flotador de una de las bandas, encontrará dos cabos señalados como 

“RIGHTING ROPE” debiendo proceder de la siguiente manera: 

= Coloque el bote de tal manera que la banda donde se encuentran los cabos de 
adrizado quede a barlovento 

= A continuación suba a la quilla del bote 

= Agarre los cabos de adrizado y páselos a la banda de babor 

= Coloque los pies sobre el flotador de la banda opuesta de donde se encuentran 
los cabos de adrizado y agárrese bien a ellos 

= Tire fuertemente de los cabos reclinándose hacia atrás para hacer de contrapeso 
hasta conseguir el adrizado del bote 

= Al darse la vuelta, el bote caerá hacia el tripulante. Separarse rápidamente del 
bote cuando éste comience a a drizarse. 





Bote de rescate 





MANEJO EN DIVERSOS ESTADOS DE LA MAR .- 


— MAR TRANQUILO (Aguas tranquilas): 


Se pueden aprovechar las características propias de velocidad en cuanto sean precisas, 
siempre con margen de seguridad para la tripulación y la embarcación. 


— MAR ADVERSO (Condición adversa moderada): 


En condiciones de mar y viento moderadas se gobernará a una velocidad que permita 
mantener el bote en contacto con el agua, procurando navegar amurado a la dirección de 
las olas, evitando que la embarcación se levante y se produzca el efecto vela. 
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— MARES DURAS (Mares adversos): 


Los principios de maniobra en mares duras son utilizar la velocidad y el rumbo para 

obtener la derrota que mejor minimice los efectos de las olas. 

= Con olas de proa se mantendrá una velocidad que mantenga la proa de la 
embarcación fuera del agua, sin clavarla en la ola, de forma que, una vez pasada la 
cresta, la embarcación no salte excesivamente total o parcialmente fuera del agua, 
situación que provocaría una posible pérdida de gobierno. Para conseguirlo, puede ser 
necesario invertir la marcha momentáneamente, acelerándola ligeramente antes de 
recibir la cresta de la ola o, de ser olas muy grandes, sortearlas navegando por los 
senos haciendo los cambios de rumbo necesarios. 


La velocidad máxima será aquella que impida a la embarcación adquirir ángulos 
superiores a los 35% lo que representaría saltos importantes, además de que, al 
ofrecer la embarcación su casco a las influencias del viento, éste podría llegar a 
causar efecto vela, con el consiguiente peligro de desestabilizar la embarcación e 
incluso de vuelco. 





= Olas largas: En mares con olas largas bien formadas y con rompientes en la cresta, 
se maniobrará proa al rompiente antes de que forme el rizo de la ola, cuyas 
turbulencias podrían enguillir a la embarcación. 





La velocidad será la adecuada para romper la ola sin que provoque un ángulo 
excesivo una vez pasada ésta, siendo la mejor maniobra preventiva la de evitarlas en 
lo posible. 


Lo más importante, en cualquier caso, es evitar que la embarcación se atraviese a la 
dirección de las olas, ya que podría ocasionar situaciones de vuelco. En caso de 


recibirlas por el través o en diagonal, se evitará atravesarlas cerca de sus crestas, 
siendo lo más adecuado el sortear las mayores olas y luego encararse con las 
menores siguiendo una derrota en zig-zag, mediante cambios tanto de rumbo como de 
velocidad. 


= Mar de popa: cuando se reciben las olas de popa, la velocidad de la embarcación 
deberá ser más elevada que la velocidad de traslación de la ola, con las 
modificaciones adecuadas que permitan mantener una posición entre las crestas de 
las olas, delante del seno. 
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En los casos de mares rompientes de popa es recomendable sortear las olas a medida 


que apuntan su formación, maniobrando diagonalmente entre ellas, pero teniendo en 


cuenta el afecto de aceleración que restará gobierno a la embarcación, debido a la 
velocidad relativa entre ésta y la ola. 


La peor situación ocurre cuando la embarcación se encuentra cerca de la cresta de 
la ola rompiente, pues de darse una aceleración en ese momento, podría situarse 


delante de la cresta y ser volteada por ella con enorme peligro para la embarcación. 


3.  IZADO Y ARRIADO DE EMBARCACIONES DE RESCATE 


Si bien la puesta a flote de las embarcaciones de rescate desde un buque o desde 
instalaciones en tierra puede resultar relativamente fácil, su recogida y embarque puede 


entrañar elevados riesgos que se deberán afrontar con los adecuados procedimientos de 
maniobra. 


La decisión de poner a flote las embarcaciones de rescate se adoptará en función de las 


posibilidades reales de los rescatadores y los supervivientes, con objeto de no poner en 
peligro más personas de las ya involucradas en la emergencia. 


La salida a la mar desde instalaciones portuarias estará sujeta a las variables de mareas, 
corrientes y dirección del oleaje; se aprovechará el momento más favorable para salir de 
puntas y alejarse mar adentro para recibir allí los efectos más duros aunque más claros, 
definidos y fáciles de afrontar. Sin embargo, la entrada en el puerto puede ser más difícil con 
la misma mar al ser recibida de popa y más confusa por la influencia costera, necesitándose 
todas las características de gobierno, velocidad y aceleración para salir airoso de la 


situación. Para las llegadas a varaderos de playa se requerirá de la asistencia desde tierra 
para aprovechar el momento y lugar más adecuados. 
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Cuando la puesta a flote se realiza desde un buque, será muy importante el socaire que 
proporcione el buque a la embarcación de rescate mientras esté a su costado. Para ello, se 
recomienda que el buque realice una curva evolutiva lenta hasta recibir la mar por la aleta 
opuesta a la banda de arriado, manteniendo esta posición hasta que la embarcación de 
rescate se separe del costado. En el largado de los cabos y aparejos, primero se soltará el 
mecanismo de suspensión, y luego las barloas de popa y de proa, por este orden. 
ARRIADO.- 





La tripulación que ha de embarcar en el bote debe ser la asignada en el Cuadro de 
obligaciones para situaciones de emergencia. La tripulación asignada debe presentarse en 
el lugar de estiba con los dispositivos individuales de salvamento adecuados, debidamente 
colocados, si solamente se utilizase chaleco salvavidas, los tripulantes deberán de ponerse 
ropa de abrigo e impermeable. 


Comprobaciones y procedimiento: 


=  — Comprobar la presión y el estado de los compartimentos del bote. 

= Comprobar que la válvula de desague y el tapón de drenaje están correctamente 
colocados. 

= Verificar que todo el equipo necesario está a bordo. 

"=  Latripulación embarca y se sitúa en el asiento correspondiente, si no va la tripulación 
completa se repartirán adecuadamente la carga en la embarcación. 

= Comprobar el nivel de combustible 

"= Cebar la llegada de combustible al motor, eliminado el posible aire que pueda haber 
en la línea de alimentación de combustible. 

= Comprobar el correcto trincado de las eslingas. 

= El timonel es imprescindible que fije en su muñeca el dispositivo de “hombre al agua” 
de parada de emergencia que lleva el motor fueraborda 

"= Se coloca la boza de proa con el mecanismo de suelta, llevándola por la proa del bote 
y se amarra a un punto fuerte del barco. 

=  — Comprobar el área de arriado que esté libre de obstrucciones. Si está libre dar orden 
de arriado 

= Arrancar el motor en el momento de tomar contacto con el agua, comprobar que la 
refrigeración funciona correctamente y manténgalo desembragado. 

= Liberar el gancho. 

"=  Largar la boza de proa. 

= Colocar las eslingas sobre la cubierta del bote. 

"=  — Sepárese del barco realizando la maniobra más conveniente. 


IZADO.- 


Para recibir e izar la embarcación, el buque deberá adoptar la posición que mayor 
resguardo proporcione, normalmente recibiendo la mar algo abierta por la banda opuesta de 
recepción por la popa del buque, mientras la embarcación se sitúa a unos 20 metros por el 
través en espera del momento adecuado para acercarse; una vez a su costado, amarrará 


primero la barloa de proa y después la de popa, para seguidamente ser izado a bordo. El 
buque deberá mantener una velocidad de tres a cinco nudos para disponer de gobierno 


suficiente que le permita mantener la proa adecuada. 


La maniobra para izar a bordo la embarcación de rescate o abordaje sigue los mismos 
principios que la maniobra de arriado: 


= Disponer la nave en una dirección con respecto al oleaje que le proporcione abrigo. 
= Mantener la mínima velocidad que permita mantener ese rumbo. 
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Suspender la embarcación con la grúa o pescante, ayudándose además con las bozas o 
líneas de retenida, con lo que se consigue mantener la dirección longitudinal de la 
embarcación de rescate. 


Realizar la maniobra con rapidez para reducir el tiempo en que la embarcación se 
encuentra suspendida. 





Salvamento de personas a bordo de un buque en la mar 


DIRECCION 





LANCHA © 
RESCATE 
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4. RESCATE DE SUPERVIVIENTES EN EL AGUA DESDE UNA 
EMBARCACION DE RESCATE. 


En principio, la mejor maniobra consistirá en colocarse a barlovento del superviviente y próximos 
a éste, posición que se puede lograr después de una aproximación proa al viento y a la mar y una 
evolución envolvente al náufrago, aunque suele bastar con 10* de caída, proporcionándole socaire 
hasta su embarque. 


VIENTO Y MAR 





MANIOBRAR PARA DEJAR LA PERSONA, 
AL ABRIGO, POR SOTAVENTO . REPETIR 
LA MANIOBRA 51 ES NECESARIO, 


En caso de fallar la aproximación anterior, siempre se puede seguir evolucionando hasta rodearlo 
totalmente cayendo a la banda que aleje el peligro de alcanzar al superviviente, hasta alcanzar la 
posición antes citada. 


Se tendrá en cuenta la habitual posición del punto de giro de la embarcación, muy a popa, para evitar 
que las acciones del viento y la mar puedan abatir la proa sobre el superviviente. 


El mejor punto de la embarcación para recoger a los supervivientes es a 3/4 de la eslora, si bien 
desde el primer contacto y para no perderlo en ningún momento, es recomendable el uso de una guía 
de seguridad. En caso de perder el control de la embarcación antes de poder embarcar al 
superviviente, es preferible caer a la banda contraria a la que éste se encuentre, evitando golpearle, 
mientras se mantiene el contacto por la guía de seguridad tendida desde los primeros instantes. En todo 
caso, la mayor precaución se tendrá en evitar que el sistema de propulsión pueda alcanzar al 
superviviente durante la maniobra de rescate. 


Alcanzada la persona debe sujetársele por medio de un cabo para ayudar en su izado si es preciso. 
Se puede utilizar una balsa salvavidas si es necesario. Para subirlo a bordo, puede cogerse al náufrago 
con las manos; realizando el trabajo de rodillas para evitar resbalones y ejercer: mejor la fuerza 
necesaria. Aunque el náufrago no tenga ningún tipo de lesión, la persona pesará bastante más por 
haberse empapado la ropa y el calzado; y también pierde destreza para subir. Es frecuente que la 
persona no se encuentre en situación de hacerlo por sí mismo. Si posicionamos el barco a la altura del 
náufrago, dejándolo a sotavento, le haremos llegar un cabo para que se amarre, o bien lo amarraremos 
nosotros por medio de un “as de guía”; la maniobra de izado requerirá de precaución. Pueden utilizarse 
recursos como, un aro, una balsa, una neumática auxiliar o un arnés; y en veleros, la utilización de la 
botavara, su aparejo y vela para hacer funciones de camilla y puntal de fortuna. 


Si el rescatado puede agarrarse debe ayudársele con una mano agarrados cada uno por la muñeca del 
otro, mientras la otra la mantendremos en un punto firme a bordo. Si utilizamos las dos manos haremos 
lo mismo, agarrando por las muñecas del otro. 
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5. MANIOBRA DE «HOMBRE AL AGUA»: TÉCNICAS DE BÚSQUEDA 


El problema puede abordarse desde los enfoques PREVENTIVOS, DE PROTECCIÓN y de EJECUCIÓN DE 
ACCIONES INMEDIATAS, que deben adoptarse a bordo incluidos en un plan de seguridad bien 


estructurado y dimensionado, y por otra parte, las acciones que la persona caída al mar debe realizar 
para sobrevivir hasta ser rescatada. 


> MEDIDAS PREVENTIVAS Y DE PROTECCIÓN 


Desde el plano preventivo es necesario realizar los trabajos abordo cumpliendo las tareas con buenas 
prácticas laborales. Se precisa formación, conocimiento práctico de los espacios físicos de trabajo, 
disposición de elementos de seguridad como aros, luces, utilización de equipamiento de protección 
personal y formación en estos riesgos. 


Entre la actuación de buenas prácticas podemos considerar la utilización adecuada de zapatos, casco, 
chaleco inflable y arnés de seguridad en trabajos en que lo precise. 


>» ACCIONES INMEDIATAS 


Ocurrido el evento de hombre al agua la actuación gana eficacia cuanto antes se actúe. El inicio de la 
situación de emergencia se entiende con la alerta o voz de hombre al agua. Puede apreciarse 
inmediatamente la caída, puede notarse la falta posteriormente o desconocer el momento. La maniobra 
habrá de ajustarse a estas circunstancias de percepción o conocimiento. 


En cualquier caso, como medida preventiva de ayuda, debemos utilizar el equipamiento electrónico de 
posicionamiento y radiodetección disponible a bordo, para facilitar la búsqueda. La utilización de radar 
plotter con las cartas digitales permite sacar provecho de funciones valiosas como la historia de la 
derrota realizada o la historia de tramos de derrota de cada viaje. Las funciones de MOB que nos 
facilitarán cualquiera que sea la maniobra a realizar la determinación probable del lugar, aplicando el 
conocimiento de la deriva. 


La función MOB (man over boat) todavía poco común en las radios VHF, es un sistema de radio 
que se basa en la señal emitida por un brazalete que lleva una persona. Si el tripulante portador 
del brazalete se aleja más de 50 metros del barco, la conexión de radio entre el brazalete y la 
radio VHF se interrumpe y este último se dispara emitiendo una señal acústica y visual. En 
cualquier momento el tripulante puede activar las alarmas presionando sobre el botón de 
emergencia que hay en el brazalete. 


Conducta de buena práctica: 


1.- Voz o alarma de ¡Hombre al agua! En naves de gran porte conviene disponer de medios de 
comunicar la alarma al puente de mando desde puntos remotos. Comunicación de la señal de 
hombre al agua (sucesión de tres pitadas largas a intervalos de 15 segundos, hechas a la vez 
con el pito del buque y los timbres generales de alarma) y movilización del personal. 


2.- No perderlo de vista. Establecimiento de vigías que efectúen el seguimiento y uso de 
proyectores en su caso. 


3.- Lanzar hacia la persona elementos con capacidad de flotabilidad y de señalización. Aro, percha 


telescópica IOR (International offshore rule), defensas de balón, bengala o bote de humo cuando 
se haya visto la persona caer. 
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4.- Marcar posición, rumbo, velocidad y hora por medios automáticos o manuales. Si existe plotter o 


cartografía digital actuar sobre la herramienta MOB. Siempre es importante navegar con los 
equipos grabando la derrota. 


5.- Comunicaciones por radio. Si se pierde de vista lanzar el mensaje MAY DAY vía DSC. 


6.- Organización y preparación de las acciones de rescate, como instalación de redes de costado, 
escala de gato, escala real, utilización de trajes térmicos de inmersión, preparar equipos de 
primeros auxilios, camillas, mantas, bebidas calientes etc. 


7.- Mantener comunicación con los servicios de salvamento u otras naves para indicar el 
resultado. Comunicación a otros buques de la zona, señal PAN, PAN. 


>  MANIOBRAS/A REALIZAR POR EL BUQUE EN CASO DE “HOMBRE AL AGUA” 


El objetivo es el de situar al buque en la posición más ventajosa y próxima al hombre en el agua. Cada buque 
tendrá en cuenta la curva de evolución para varias metidas de timón y velocidades, incluyendo las condiciones de 
carga, asiento, escora; agentes externos, sonda visibilidad, presencia de otros buques (riesgo de abordaje) y otras 
que puedan afectar en la maniobra. 


LAS MANIOBRAS MÁS INDICADAS SON LAS SIGUIENTES: 
= Evolución de Anderson 


Es la maniobra ideal a realizar en “ACTUACIÓN INMEDIATA”. Se obtiene mejores resultados en 
buques rápidos de dos hélices y poco diámetro táctico. 


La maniobra consiste en gobernar la nave sin reducir la velocidad, con el todo el timón posible a la 
banda de caída de la persona, mantenerlo hasta que haya caído 250* sobre el rumbo original, 
consiguiendo así la máxima evolución en el menor espacio. En ese momento se lleva el timón a la 
vía y se inicia la parada, debiendo alcanzar con el efecto de la inercia el desvío de 270* sobre el 
rumbo original. La persona debe encontrarse entonces por la proa de la nave, prácticamente ya 
sin arrancada. 


Consiste en: 


Meter todo el timón a la banda de 
caída del náufrago. 


Tras desviarse 250% del Ri, meter 
timón a la vía e iniciar maniobra de 
parada. 


Al poner el timón a la vía, el buque 
sigue cayendo a causa de la inercia, 
lográndole los 2702 que deben 
coincidir (por la inercia), con la 
presencia del náufrago por proa. 


“Ri”: Rumbo inicial 
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= Evolución Doble 


Es una variación de la anterior, recomendada con buena visibilidad y condiciones de viento que se 
reciba por el través. 


Consiste en: 


Meter todo el timón a la banda de 
caída del naufrago, hasta lograr un 
rumbo opuesto al inicial (Ri + 18089), 
el cual se seguirá unas esloras, 
cayendo de nuevo con todo el timón 


a la misma banda hasta volver al 
rumbo inicial, que se seguirá con 
velocidad adecuada para poder 
parar totalmente en la posición del 
SUCESO. 





= Evolución de Williamson 


Es la curva ideal para “ACCIÓN DIFERIDA”, aunque también se puede emplear en el caso de 
“PERSONA DESAPARECIDA”. 


En general, se considera adecuada en situaciones de visibilidad reducida, oscuridad o mal tiempo, 
en que se presuma la pérdida de contacto visual con el accidentado, aunque es lenta y aleja 
temporalmente al buque del lugar del suceso. 

Consiste en: 


Meter el timón a la banda de caída del naufrago 
y mantener hasta lograr Ri + 60°. 


Entonces, meter todo el timón a la banda 
contraria hasta lograr un rumbo 20° menor que 


el rumbo inicial (Ri + 200). 


En ese momento se pondrá timón a la vía y se 


para la máquina. El buque por la inercia 
seguirá evolucionando hasta alcanzar el rumbo 
opuesto (-Ri) en que tendrá a la persona en el 
agua por la misma proa. 


En esta maniobra se obtienen los parámetros 
extremos de evolución para un buque de gran 
tamaño, que podrían ser: traslado lateral de 0,5 
millas, avance de 1 milla y tiempo de evolución 
en torno a 17 minutos. 
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= Evolución de Scharnow 


Se trata de una maniobra válida para todo tipo de buques para llevarlo rápidamente al opuesto al 
rumbo inicial. 


Consiste en: 


Meter todo el timón a la banda de caída más 
rápida y mantener hasta lograr una proa de 
2409 respecto al Ri (+2408). 


Entonces meter timón a la banda contraria 
hasta que falten 202 para estar al rumbo 
opuesto al Ri. 


En ese momento se pone timón a la vía, 
evolucionando el buque hasta obtener el 
rumbo opuesto al inicial (Ri + 1808), al que se 
gobernará en búsqueda del naufrago. 


Esta maniobra alcanza la derrota en un punto 
más a popa, con la proa alejándose del 
accidentado. Por ello, es indicada para 
“personas desaparecidas”. 





6. BÚSQUEDA CON EXPLORACIÓN VISUAL 


Según establece el Manual IAMSAR y en relación con la búsqueda visual: 


— Se han diseñado diversas configuraciones de búsqueda con objeto de que un Coordinador del 
lugar del siniestro (CLS -en inglés OSC-) pueda iniciar rápidamente la búsqueda por uno o más 
buques. 


— Siempre habrá variables imprevisibles. 


Se han establecido configuraciones de búsqueda por exploración visual que se adaptan a muy 
diversas circunstancias. Dichas configuraciones se han seleccionado en razón de su simplicidad y 
eficacia. 


> Visibilidad de búsqueda 


Es la distancia a que puede verse un objeto desde la unidad de búsqueda, a la altura de la vista del 
vigía con respecto a la superficie. Esta visibilidad es siempre menor que la visibilidad meteorológica del 
momento. En función de ella se determinará la separación de trayectorias en. el barrido de la zona de 
búsqueda, pues de hacerse con separaciones mayores no se obtendrían la máxima seguridad de la 
detección del objetivo. También se deberán tener en consideración las dimensiones reales del objeto y 
el alcance de los medios de señales que puedan utilizar los supervivientes. 


Existe una tabla de visibilidad de búsqueda con tiempo despejado, donde se relacionan las distancias 


a que son detectables distintos objetos (balsas, humo, linternas, señales pirotécnicas, etc.) en función 
de la altura del observador (buque o aeronave) y de la luz (día o noche). 
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> Tipo de blanco 


La forma, tamaño y color junto con las condiciones atmosféricas y de la mar, delimitarán las 
posibilidades de detección. Así, en situaciones de mar encrespada, visibilidad reducida y contrastes de 
color muy pobres, dichas posibilidades se pueden ver considerablemente disminuidas. 


— Las formas mangudas (botes salvavidas) o circulares (balsas) y con mayor altura o puntal sobre 
el agua, son más fácilmente detectables que las formas finas y planas. 


— ¡Lo mismo ocurre con los contrastes de color, que pueden quedar enmascarados sobre fondos 
de tonalidad parecida. Los colores más contrastados sobre el horizonte y la superficie de la mar, 
son el naranja y el amarillo. 


— Sin embargo, el factor que más influye en la búsqueda y detección de un blanco, es su tamaño. 


Es pues.el problema de la detección de blancos de pequeño tamaño, caso del hombre al agua, el 
que merece un mayor estudio. 


Detección visual de un hombre que haya caído a la mar. 
Se puede hacer: 
— Directamente: 


La capacidad del ojo humano le permite descubrir un objeto que pueda ser abarcado dentro de un 
ángulo de dos minutos de arco. 


Esto equivale a decir que una cabeza humana (20 cm) y la parte del cuerpo que sobresale puede 
ser vista a 345 metros de distancia. 


Pero si consideramos el oleaje el naufrago sólo podrá ser visto en el momento en que pase por la 
cresta de la ola y en parte de la pendiente visible desde el observador, lo que representa un 
tiempo muy reducido para ser apercibido. 


Por otra parte, el campo de visión transversal es de unos 30* de horizonte. 
— Con prismáticos: 


Estos puedes ser de visión nocturna, normalmente de 7 x 50 (7 de aumento y 50 de diámetro de 
lentes); o diurnos, más cómodos para descanso de brazos y de los ojos. 


Si utilizamos de visión nocturna, con un alto índice de luminosidad, la distancia de alcance podrá 
ser de hasta 2400 metros, obtenidos al multiplicar 345 (distancia de detección visual), por 7 
(número de aumentos). 


Los 30* de visión lateral, se quedarán en 7* o 15* en el caso de utilizar prismáticos con lentes de 
gran angular. 


Tanto en la observación directa como con prismáticos, el tiempo real que el objeto será visible, estará 
en función de la altura “H” del observador, de la altura de las olas, y dentro del arco de horizonte de 30° 
o bien de 7* según corresponda. 


De forma parecida, la detección de señales pirotécnicas estará en función de los tiempos mínimos 
que deben permanecer activadas y encendidas. Según el Capítulo Ill de SEVIMAR, deberá ser de 40 
segundos para cohetes con paracaídas, 1 minuto para las bengalas de mano, y de 3 minutos para las 
señales fumígenas flotantes. 
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> Visibilidad meteorológica 





Este factor condiciona la separación entre trayectorias de búsqueda. 


Una reducción de la visibilidad hará necesaria una reducción de dicha separación, lo que afecta 
negativamente en la búsqueda al tener que navegar los buques más cerca, con riesgo de abordaje, 
menor cobertura, disminución de la velocidad, mayor tiempo necesario para cubrir el área determinada, 
etc. por tanto, cualquier variación de la visibilidad hará variar el plan inicial previsto de exploración. 


> Estado de la mar 
Influye en la detección de objetos. 


La espuma, los rociones, manchas de salitre, reflejos, etc., tienden a oscurecer el blanco, lo que dificulta 
su detección. En exploración aérea, las algas, manchas de hidrocarburos, bajos fondos, etc., pueden 
fácilmente confundirse como objetos y provocar detecciones falsas. 


> Altitud de las aeronaves 


Dependerá del objeto a buscar debiendo ser la menor posible según las circunstancias; se consideran 
razonables alturas de 450 metros en exploraciones diurnas y, de 600 metros en las nocturnas. 


> Período del día 


Según cada caso, cuando no se espera la utilización de señales pirotécnicas por los supervivientes, las 
mejores horas serán las centrales del día, cuando el sol no incide sobre la vista de los vigías. En 
cambio, si los supervivientes disponen de señales visuales o los buques auxiliadores disponen de 
equipos de proyectores, visión nocturna por infrarrojos, gafas pasivas, etc., las horas nocturnas pueden 
ser las más adecuadas para la búsqueda. 


>» Posición del sol 


Influye su situación relativa respecto del buque auxiliador y de los supervivientes. Así, con el sol de 
espaldas, los objetos se ven más contrastados y a mayores distancias; mientras que de cara a él, el 
deslumbramiento y el efecto bruma que provoca, dificultan la observación. Por tanto, se deberá tener en 
cuenta dicha posición relativa a la hora de determinar el procedimiento de exploración a realizar. 


7. EXPLORACIÓN POR RADAR Y OTROS MEDIOS 


Además de la exploración visual, resultan de gran ayuda los servicios normalmente utilizados en 
navegación que posibilitan la detección de objetos a gran distancia, entre ellos cabe mencionar: el 
sonar direccional (si bien raramente se encuentra en el equipamiento de los buques mercantes), la 
visión infrarroja (o de amplificación de la luz) y el equipo radar (hoy universalmente utilizado en casi 
todos los buques y embarcaciones). 


Cuando se dispone de varios buques auxiliadores, puede ser ventajoso llevar a cabo una operación 
de búsqueda por radar, especialmente en casos en que la información que se tenga acerca de la 
posición del objeto de la búsqueda no sea fidedigna y sea posible que no se disponga de aeronaves 
SAR. 


No existe ninguna configuración de búsqueda preestablecida para estos casos. El Coordinador del lugar 


del siniestro (CLS -en inglés OSC-) normalmente pedirá a los buques que formen una “línea de frente 
holgada” con un intervalo entre buques igual a 1 y 1/2 veces la distancia de detección prevista. 
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La exploración por radar es muy ventajosa cuando el “DATUM” (situación del objeto de búsqueda) 
disponible no sea muy fiable y, por tanto, se necesite cubrir una gran área. 


En los estudios técnicos generalizados en esta materia se establecen guías de distancias de detección 
mediante los radares de los buques; en los que, como referencia para este caso, para un bote de 9 
metros resultan ser entre 1,5 y 2,5 millas para unas alturas del elemento de exploración radar que 
oscilan entre 10 y 25 metros. 





El siguiente cuadro que recoge el manual IAMSAR sirve de guía para las distancias de detección 
mediante los radares de los buques: 


Altura del explorador de radar 


Objeto de la búsqueda 


Buque de 10 000 tb 13 millas marinas 18 millas marinas 


Buque de 1 000 tb 6 millas marinas 8,4 millas marinas 


' Buque de 200 tb 5,5 millas marinas 7,7 millas marinas 


Bote de 9 m 1,9 millas marinas 2,7 millas marinas 





Capítulo V, regla 12 de SEVIMAR 


Se refiere que la detección de objetos de superficie por un radar cuya antena esté situada a 15 metros 
sobre el nivel del mar, será de: 

— 7 millas para un buque de 5000 TRB. 

— 3 millas para una embarcación de 10 metros de eslora. 

— 2 millas para un objeto con área de eco eficaz de 10 m2. 


Esta última se corresponde con las características exigidas para los reflectores radar de las 
embarcaciones de supervivencia. 


Además, los buques y objetos anteriores deberán dar un eco claramente definido desde una distancia 
mínima de 50 metros hasta 1 milla sin necesidad de ajuste de los controles del equipo, salvo el selector 
de distancias. 


8. MÉTODO DE EXPLORACIÓN (IAMSAR) 


Se han diseñado diversas configuraciones de búsqueda con objeto de que un Coordinador en el lugar 
del siniestro (CLS -en inglés OSC-) pueda iniciar rápidamente la búsqueda por uno o más buques. Se 
han establecido configuraciones de búsqueda por exploración visual que se adaptan a diversas 
circunstancias. Dichas configuraciones se han seleccionado en razón de su simplicidad. 


> Separación entre trayectorias. 


La mayoría de las configuraciones de búsqueda consisten en trayectorias o barridos paralelos que 
cubren un área rectangular. La distancia entre trayectorias adyacentes se denomina separación entre 
trayectorias. Las separaciones entre trayectorias se calculan teniendo en cuenta unos coeficientes de 
corrección meteorológica que se aplican en función del tipo de objeto de búsqueda. Las separaciones 
sin corregir y sus correcciones están tabuladas en el Código “AMSAR”. El Coordinador de la misión 
SAR (CMS) debe otorgar una distancia de seguridad entre buques y aeronaves, teniendo en cuenta que 
los cambios meteorológicos puede aconsejar modificarla. Asimismo, se podrán considerar otros 
factores, entre los que cabe citar el estado de la mar, el periodo del día, la posición del sol, la eficacia de 
los observadores, etc. 
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> Velocidad de la búsqueda 





Para efectuar en forma coordinada una operación de búsqueda por barrido paralelo, todos los medios 
deberán ir a la velocidad que indique el CLS (OSC). Esta será normalmente la velocidad máxima del 
más lento de los buques presentes. Con visibilidad restringida, normalmente el CLS (OSC) ordenara 
una reducción en la velocidad de la búsqueda. 


> Área de búsqueda 
— Área de posibilidad 


La primera labor a realizar será la determinación del área más probable para iniciar la búsqueda. 
Así determinaremos la denominada “Area de posibilidad”, que podemos definir como la 
encerrada por un círculo cuyo centro se sitúa en la última posición conocida (DATUM) y su radio se 
hará en función del tiempo transcurrido y la velocidad máxima que haya podido desarrollar, 
teniendo en cuenta la velocidad de máquina y la influencia del viento y corrientes existentes en la 
zona. 


En realidad, él área de búsqueda 
será la que corresponde al cuadrado 


que circunscribe el citado círculo. 





El área resultante puede ser muy extensa, por lo que la búsqueda sistemática no siempre será posible 
hacerla, recomendándose realizarla en subáreas parciales en la dirección más probable de la derrota 
del buque siniestrado. 


— Área de probabilidad 


Se trata de reducir el área de búsqueda, concentrándose en la más elevada probabilidad de 
acierto. 


Se parte de la última situación conocida a la que se aplica un error de situación; a partir de éste, 
se generan las sucesivas áreas de búsqueda, determinadas por el arrastre del error inicial y la 
posible evolución según los parámetros de tiempo e influencia de los agentes externos sobre la 
embarcación y sobre la unidad de auxilio. 

— Área de probabilidad mínima 


Consiste en un círculo con centro en la última situación conocida y radio igual al posible error 
inicial, que se fija en 5 millas para buques y aeronaves con más de dos motores. 


Si la posición de partida se obtiene por estima, se aplicarán las 5 millas más un 5% de la distancia 
recorrida desde el último punto conocido. 


Si la búsqueda no da resultados, se ampliará en otras sucesivas resultantes de aplicar hipótesis 
de mayores errores. 
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> Configuraciones de búsqueda 





— Búsqueda en cuadrado expansivo (BCE -SS$S-) 


También conocido como espiral cuadrada, es el método más eficaz cuando se sabe que el objeto 
de la búsqueda está situado dentro de unos límites relativamente próximos. El punto de comienzo 
de la búsqueda es siempre la posición del dátum. 


Este método de búsqueda es a menudo conveniente para que lo utilicen buques o botes 
pequeños en la búsqueda de personas en el agua u otros objetos con poca deriva o sin deriva. 
Debido a la reducida extensión del área requerida por este procedimiento, no deberá ser utilizado 
simultáneamente por varias aeronaves a altitudes semejantes ni por varios buques. 


Se precisa una navegación exacta; el primer tramo se orienta por lo general directamente hacia el 
viento afin de reducir al mínimo los errores de navegación. Resulta difícil para las aeronaves de 
ala fija volar tramos cerca del dátum si “S” es inferior a 2 millas marinas. 





5S| 3S| ST DATUM |2S |4S |6S 


Búsqueda en cuadrado expansivo (BCE (SS)) 


— Búsqueda por sectores (BS —VS-) 


Resulta mas eficaz cuando se conoce exactamente la posición del objeto de la búsqueda y 
cuando el área de búsqueda es pequeña. Se utiliza para buscar en un área circular cuyo centro 
sea un punto de referencia. 


Debido a la reducida extensión del área requerida por este método, no debera ser utilizado 
simultáneamente por varias aeronaves a altitudes semejantes ni por varios buques. 


Se pueden utilizar conjuntamente una aeronave y un buque para llevar a cabo busquedas en 
sectores distintos de la misma área. Se puede dejar una señal marcadora (por ejemplo, un flotador 
fumígeno o una radiobaliza) en la posición del dátum para que se utilice como referencia o ayuda 
para la navegación que marque el centro de la configuración. 


Para aeronaves, el radio de la configuración de la búsqueda varía por lo general entre 5 y 20 


millas marinas. Para buques, el radio de la configuración de búsqueda varía por lo general entre 2 
y 5 millas marinas, y cada giro es de 120*, que se efectuará normalmente a estribor. 
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Hr mà 





PCB (CSP) / 
Nor 7 





Primera búsqueda ——— 
segunda búsqueda - - -> 


Método de búsqueda por sectores: una unidad 
— Búsqueda a lo largo de la derrota (BD -TS-) 


Se utiliza normalmente cuando ha desaparecido una aeronave o un buque sin dejar rastro a lo 
largo de una derrota conocida. Se utiliza a menudo como esfuerzo inicial de la búsqueda debido a 
la facilidad de su planificación y ejecución. 


Consiste en una exploración rápida y bastante completa a lo largo de la ruta prevista de la nave 
en peligro. 


La búsqueda se puede realizar por un lado de la derrota, y al regreso, en sentido opuesto por el 
otro lado. La búsqueda se puede realizar a lo largo de la derrota prevista, una vez a cada lado, y 
a continuación, la unidad de búsqueda prosigue su camino y no regresa. 


Para la búsqueda a lo largo de la derrota se utilizan a menudo aeronaves debido a su gran 
velocidad. La altura de la búsqueda mediante aeronaves varía normalmente entre 300 metros y 
600 metros durante el día o entre 600 metros y 900 metros por la noche. 


AERONAVE DESAPARECIDA 





Búsqueda con regreso a lo largo de la derrota (BCRD (TSA)) 






DERROTA DE LA AERONAVE DESAPARECIDA 


Búsqueda sin regreso de la derrota (BSRD (TSN)) 
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— Búsqueda por barrido paralelo (BP —PS-) 


Se utiliza para buscar en un área grande cuando la ubicación de los supervivientes es incierta. Se 
utiliza por lo general cuando se ha de dividir un área grande de búsqueda en subáreas para 
asignarlas a distintas unidades de búsqueda en el lugar del siniestro al mismo tiempo. 


El punto de comienzo de la búsqueda es en una esquina de la sub-área, a una distancia igual a la 
mitad de la separación entre trayectorias en el interior del rectángulo a partir de cada uno de los 
dos lados que forman el ángulo. 


Los tramos de búsqueda son paralelos entre sí y con respecto a los lados mayores de la subárea. 
Se pueden emplear barrido para varios buques. 


Tramo 
C r 


I Franmiverial 


ç 4 SpAraciÓn 


Omra 


travectanas 





Anchura 





Búsqueda por barrido paralelo (BP (PS)) 


Se pueden emplear varios buques según se indica a continuación: 
a) Barrido paralelo: destinado a ser utilizado por dos buques 

) Barrido paralelo: destinado a ser utilizado por tres buques 

) Barrido paralelo: destinado a ser utilizado por cuatro buques 

) Barrido paralelo: destinado a ser utilizado por cinco o más buques. 


m 
El 
a 

[A] 
k=] 
E j 
m j 
T 
A 

A! 
E] 
i 
Fij 
(a| 


kr] > 
ZA 
l 5 I i 
ba T 
i 
[-] i 
D j 
5 | 
a! 
E 


DATUM 





c milas S millas 


5 millas S millas | 
ç millas | AS millas E H 5 millas 


5 millas à millas 5 millas 





Trayectoria 2 Trayectoria 1 Trayectoria 3 


Trayectoria 2 Trayectoría 1 
CONFIGURACIÓN 2 CONFIGURACIÓN 3 
Búsqueda por barrido Búsqueda por barrido 
paralelo — 2 buques paralelo - 3 buques 
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Trawectoria d Trayectoria 2 Trayeciona 1 Trayectoria 3 Trayoctona d Trayectoria 2 Trayeciona 1 Trayeciona 3 


CONFIGURACIÓN 4 CONFIGURACIÓN 4 
Busqueda por barrido Busqueda por barrido 
paralelo - 4 buques paralelo - 4 buques 


Con visibilidad restringida. 


Una búsqueda por barrido paralelo con visibilidad restringida plantea problemas derivados de las 
consideraciones siguientes: 


"= La conveniencia de reducir el intervalo entre las unidades SAR, tanto como sea posible, sin 
menoscabo de la seguridad; 
" La resultante pérdida de cobertura del área de búsqueda; el posible riesgo de colisión. 


Durante periodos de visibilidad restringida, el CLS (OSC) ordenará la reducción de la velocidad del 
buque que estime necesaria. 


En esas circunstancias, todo buque desprovisto de radar o cuyo radar esté averiado, deberá 
considerar la conveniencia de quedar a popa de los otros, notificando esta decisión al CLS 


(OSC): 





"= Este buque deberá continuar la búsqueda cuando estime que su posición, en relación con los 
restantes buques, ofrece seguridad suficiente para ello; 

"= Si se produce una reducción en la visibilidad cuando ya los buques han comenzado la 
búsqueda ajustada a una configuración determinada, el CLS (OSC) podrá decidir que lo más 
seguro es seguir utilizando esa configuración, pese a la pérdida de cobertura resultante. 


Si es necesario que el CLS (OSC) considere la conveniencia de iniciar la búsqueda ajustada a 
cualquiera de las configuraciones en condiciones de visibilidad restringida, deberá tener presente 
los factores siguientes: 


= Los buques navegarán a una velocidad reducida y, por tanto, la búsqueda durará más; 

"= La búsqueda realizada a fondo en un área, en esas condiciones, impondrá una reducción en la 
separación entre trayectorias; 

"= La reducción en la separación entre trayectorias exigirá una reducción en los intervalos entre 
medios SAR, y por lo tanto, la realización de un número mayor de barridos. 


El CLS (OSC) podrá optar por aceptar una reducción en el área objeto de la búsqueda, en cuyo 
caso tendrá que tomar en consideración la dirección y la velocidad de. la deriva estimada para 
decidir si dicha reducción ha de afectar a la longitud o a la anchura del área, o a ambas 
dimensiones. 


Si la visibilidad mejora, el CLS (OSC) tomará las medidas más adecuadas para corregir la pérdida 
de cobertura que se haya producido. 


— Configuración coordinada de búsqueda por buques y aeronaves 


Normalmente sólo se utiliza cuando hay un CLS (OSC) presente, el cual dará las instrucciones y 
establecerá las comunicaciones con las naves participantes. 
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9. 


Se utiliza frecuentemente la búsqueda por transversales coordinada -BTC (CSC)-. 


La aeronave realiza la mayor parte de la búsqueda, mientras que el buque navega siguiendo el 
rumbo y la velocidad indicados por el CLS (OSC), de modo que la aeronave puede utilizarlo como 
punto de referencia. 


Al pasar por encima del buque, la aeronave puede hacer fácilmente las correcciones que le 
permitan seguir la derrota correspondiente a su configuración de búsqueda. 


Brinda una probabilidad de detección más elevada que la que normalmente se obtiene con una 
aeronave que opere sola. 


La velocidad del buque variará en relación con la velocidad de la aeronave y la extensión de la 
zona abarcada en la configuración. 


La relación entre la velocidad del medio de superficie, la velocidad de la aeronave, la separación 
entre trayectorias y la longitud de los tramos de búsqueda, queda determinada por la siguiente 
ecuación: 


En la que Vs representa la velocidad de la unidad de 
superficie, en nudos; S la separación entre trayectorias, en 


Vs- 1/4 (S Xx Va) / (L + S) | millas marinas; Va la velocidad aerodinámica verdadera 
(VAV (TAS)) de la aeronave, en nudos; y L la longitud del 
tramo de búsqueda de la aeronave, en millas marinas. 





| AAA 


Es 
- > 


Búsqueda por transversales coordinada (BTC (CSC)) 


PRIMEROS AUXILIOS EN CASO DE CAÍDA AL MAR 


Principales problemas que afectan a una persona sumergida en el agua'en condiciones extrema: 
psicológicos, ahogamiento e hipotermia. 


Hipotermia: Cuando el cuerpo humano es incapaz de producir el calor necesario para compensar 
su pérdida, aparece la hipotermia. En el caso de una larga permanencia en el agua, la progresiva 
pérdida de calor hará descender la temperatura basal de la persona; cuando ésta se sitúa por 
debajo de los 35 *C, estaremos ante una hipotermia. 


Se establecen tres niveles de temperatura corporal: 


= Entre 35 y 32,3 °C, la respuesta fisiológica de vasoconstricción y de escalofríos se, produce por 
la caída de la temperatura basal. 
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= Entre 32,2 y 24” C, el tejido metabólico decrece progresivamente y la vasoconstricción es 
intensa. Normalmente en esta fase desaparecen los escalofríos. 

= A los 24° C, el mecanismo para la conservación del calor está inactivo y el calor se sigue 
perdiendo progresivamente. 


Tratamiento por hipotermia y ahogamiento: 


En caso de accidentado en el agua, es necesario quitar la ropa mojada, secar y abrigar con manta 
térmica. Sirve para reducir la pérdida de calor que por convección o por evaporación pueda sufrir el 
cuerpo. 


Se puede producir una fuerte caída de la presión arterial y una disminución brusca del ritmo cardiaco. 
Sobre todo si el tiempo que ha permanecido en el agua fue prolongado. 


Mantener al accidentado en posición horizontal con las piernas ligeramente más elevadas que el 
cuerpo aunque la cabeza debe estar más alta. 


Comprobar que respira y que tiene pulso. Practicar la respiración artificial y masaje cardiaco. Buscar 
otras lesiones. 


Prevenir la perdida de temperatura. Ofrecer bebidas calientes pero no alcohol. Preparar un baño con 
agua caliente, 38 ° y subir a 42° si está consciente. 


Para la evacuación de personas, hay que tener en cuenta la posibilidad de hipotermia si ha habido 
inmersión en el agua; y la experiencia ha demostrado que en este caso deberá emplearse una cesta o 
una parihuela de salvamento a fin de mantener a la persona en posición horizontal, puesto que izarla en 
posición vertical puede causarle un grave choque o incluso un paro cardíaco1. 


10. LA RESPIRACIÓN ARTIFICIAL: TIPOS. 


> Principios básicos sobre reanimación y respiración artificial.- 
Los métodos de respiración artificial más conocidos y contrastados son: 


= Método boca a boca. 
= Método de presión en la espalda y alzado de brazos. 
= Método de presión en la espalda y alzado de cadera. 


Las normas comunes a estos métodos son: 


= Reconocimiento de la boca y fosal nasales para verificar que no hay obstrucciones. 

= Aflojar cualquier elemento de la vestimenta que pueda oprimir abdomen, cuello o tórax 

= Retirar la ropa mojada y proporcionar protección térmica. 

= No interrumpir el ciclo de respiración artificial hasta tener seguridad.de que la situación es 
irreversible. La situación de incertidumbre puede durar más de una-hora..Recabar apoyo técnico 
cualificado. 


Tipo principal de respiración artificial: “Boca a Boca” o “Maniobra Frente Mentón”, uso de la 
cánula “Guedel”y protocolo básico de reanimación . 


= Respiración (máximo 10”); 

"= Abrir vía aérea: Maniobra frente-mentón. 

= “Ver-Oír-Sentir”. Comprobar si respira observando si hay movimientos torácicos y a la vez 
acercarse para comprobar si se oye y se siente la respiración. 

= Control de hemorragia en caso de que la haya. 
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Debe efectuarse una valoración inicial. Consciencia (AVDN): 


Alerta. 

Estímulos verbales. 
Estímulos dolorosos. 
No responde. 





MANIOBRA FRENTE-MENTÓN 


Valoración secundaria: Entrevista (OPUMA). Es una regla nemotécnica que recuerda el orden de las 
preguntas. 


“Ocurrió”; 

“Preguntas Personales” (con trascendencia médica); 
“Ultima comida”; 

“Medicación; 

“Alergias”. 


Examen Neurológico básico: 
=  AVDN (Valoración Consciencia). 
= Pupilas, valoración simetría y tamaño. 
"= Sensibilidad en extremidades. 
Examen constantes vitales: 
Respiración: amplitud, ritmo, FR (Frecuencia Respiratoria). 
FC (Frecuencia cardíaca). 


Temperatura: Hipotermia, hipertermia. 
TA (Tensión Arterial). 


Protocolo “RCP”. Reanimación Cardiopulmonar: 


1. Valoración Consciencia (AVDN). 


i. Consciente; entonces: Valoración secundaria. 
ii. Inconsciente; entonces: Apertura vía aérea maniobra frente-mentón. 


2. Valoración Respiración. 


i. Respira; entonces: PLS (Posición Lateral de Seguridad); y entonces Valoración secundaria. 
ii. No respira; entonces “RCP” 
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PLS (Posición Lateral de Seguridad) 
3. “RCP”, Reanimación Cardiopulmonar. 


i. 30 compresiones y 2 insuflaciones (al menos 100 compresiones/min) 
li. En caso de ahogado 5 insuflaciones previas. 


Utilice el peso de su cuerpo 


para hacer la compresión Mantenga la 


>, espalda recta 







a jm 
E 


fi 
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4. Desfibrilador; “DESA”. 


Las insuflaciones se realizarán con balón de reanimación y mascarilla si se dispone de ello. Se le 
puede conectar una bala de oxígeno y una bolsa “reservorio” para que la concentración de 
oxígeno llegue al 90%. Si no, las insuflaciones serán boca a boca. 





Si existe peligro de que la lengua caiga hacia atrás se colocará una cánula de: “Guedel”. Primero 
elegir el tamaño de la cánula, midiendo desde el arco de la mandíbula (lóbulo de la oreja) hasta la 
comisura labial, después híper extender el cuello, introducir la cánula con concavidad hacia arriba 
hasta superar la lengua y girar la cánula 180*. 
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“DESA” 





BALÓN REANIMACIÓN 


11. SUPERVIVENCIA EN AGUA FRÍA 


En el caso de que la caída haya sido observada a bordo, el naufrago intentará nadar hacia los 
objetos flotantes lanzados, si no los pudiera alcanzar intentará, mientras la embarcación esté a la vista, 
utilizar todos los medios a su alcance para su localización. 


Si la embarcación ya se encuentra a una distancia, deberá reservar sus fuerzas para una posible 
permanencia prolongada en el agua, si dispone de algún dispositivo flotante intentará mantener el 
cuerpo lo más posible fuera del agua. 


En el caso de utilizar chaleco salvavidas, se colocará de forma que reciba las olas de cara para 
poder respirar en el momento oportuno. Habrá de adoptarse la “postura fetal”, en inglés HELP ya que 
reduce la superficie del cuerpo expuesta al agua y, por tanto, la pérdida de calor. Si el chaleco dispone 
de capucha, se la pondrá de forma inmediata para evitar la pérdida de calor. En caso de tratarse de un 
grupo de personas, deberán abrazarse en círculo para reducir la exposición corporal y aumentar el 
tiempo de supervivencia. 
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En caso de no disponer de chaleco, se recibirán las olas de cara, intentando mantener la cabeza 
fuera del agua; adoptar una posición supina, permite flotar con un mínimo esfuerzo, si bien se 
recomienda en aguas templadas. Se mantendrá una posición vertical con movimientos lentos de las 
extremidades para lograr una flotabilidad suficiente. 


Si el naufrago lleva puestas ropas, no deberá quitárselas a menos que afecten seriamente a la 
flotabilidad, ya que permiten una aceptable reducción de la pérdida de calor. La importancia de este 
aspecto se puede ver en la tabla siguiente: 


Temperatura del agua Abrigado con ropas Desabrigado 
20/30 minutos 
10° 


152 


12. ABANDONO DEL BUQUE: CONSIDERACIONES PARA SU EJECUCIÓN. 





Es la última decisión y debe meditarse con calma. Es una situación en la que fácilmente aflorará el 
pánico, y la decisión última del Capitán u otras conductas a bordo pueden estar fácilmente influidas por 
el miedo. 


En principio la nave, de cualquier tipo y porte, es el lugar más seguro. Será necesario abandonar si se 
considera que el buque ofrece menos garantías de refugio que los medios de salvamento disponibles 
abordo, balsas, botes, embarcaciones auxiliares. 


Entre tanto se analiza la situación para decidir abandonar se mantienen los servicios disponibles que 
resulten útiles para tratar de evitar esta indeseada solución y facilitar la evacuación y el posterior 
rescate. 


La comunicación por medio de radiotelefonía y telefonía deberá emitirse cuanto antes, cuando el riesgo 
de esta eventualidad resulte serio; lo decide el Capitán valorando según su criterio y debiendo tomar en 
consideración la valoración técnica de los oficiales y en particular la del Jefe de Máquinas. La 
comunicación de este emergencia se realiza según procedimiento internacional de radiocomunicaciones 
marítimas, VHF/DSC; HF/DSC; Satélite; el destinatario es público, las naves en las proximidades y los 
servicios de rescate competentes según el área de distribución. 


Decidida la maniobra, la tripulación debe asumir el cometido que le corresponda según responsabilidad 
establecida en los cuadros dispuestos en su camarote, comedores y puente, así como en la ficha o 
tarjeta de seguridad de la que se puede proveer individualmente. 


Se establece un punto de reunión de antemano para las emergencias, se realiza el control de la 
tripulación y visitas; y si se considera mejor opción se señala otro punto o puntos para reunirse con el 
equipamiento y material de seguridad establecido. 


Se reparten las personas entre los medios de salvamento, cada uno de ellos al mando de un oficial, que 
deberá ser si es posible uno de navegación. 


Cuando los botes o embarcaciones alcancen el agua deberán separarse con rapidez del costado de la 
nave. 


Si se utilizan balsas para abandonar se lanzarán al agua, accediendo a ellas descendiendo desde la 
nave si es posible y arrojándose en otro caso al agua, apropiadamente, con medios de protección 
personal y cuidándose de las lesiones. Procede abrir la balsa por medio de la boza o actuando en último 
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caso directamente en las botellas presurizadas, subir a bordo y por último cortar la boza tratando 
también de separase de la nave por los medios disponibles, botes o embarcaciones, remos. 


Deberá mantenerse toda la gente, todas las embarcaciones, botes y balsas en un grupo. Se utilizarán 
los medios de comunicación disponibles a bordo y en la medida que se ajusten a las circunstancias, 
radioteléfonos y teléfonos, AIS en el caso de las embarcaciones, reflectores, bengalas y desde luego 
entre ellos las balizas EPIRB. 


> Actuación de buenas prácticas 


El entrenamiento proporcionará cierta confianza en la maniobra. Deberá existir_ un diseño o protocolo 
de actuación. Para diseñarlo se deberán tener en cuenta los tiempos necesarios: 


="  /para vestir.el.equipamiento de protección personal, 

= para la puesta a flote de los medios de salvamento existentes, 

"= para la evacuación de la tripulación, visitas y los ocupantes que pudieran existir en ese momento 
con limitaciones de movilidad. 


Protocolo (buenas prácticas): 


= Parar la nave, si no hay alguna circunstancia que indique claramente que lo prudente es lo 
contrario. 

= Actuación de radiocomunicación. Llamada DSC. 

= Completar el resto de protocolo establecido que incluye el arriado de medios de salvamento y 
acompañarse de las radiobalizas y de señales de socorro pirotécnicas. 

=  — Comprobar el estado de operatividad de las balsas salvavidas antes de lanzarla al agua. Volver a 
leer las instrucciones de la balsa si es necesario. Tirar de la driza para que la balsa se infle 
automáticamente. Embarcar por parejas, sin mojarse y sin saltar, suavemente para no dañar la 
balsa, si es posible. Cuando estén todos a bordo, embarcar el material y sujetarlo bien. Cortar la 
driza en el último momento. 

= Utilización de ropa de abrigo y medios de protección personal, chaleco salvavidas o traje de 
supervivencia. 

= Reunir el material que queremos llevar. Atención a las mochilas preparadas para este caso de 
abandono. De noche, que cada persona disponga de una luz. 


13. EQUIPAMIENTO. PERSONAL QUE APORTA FLOTABILIDAD Y 
PROTECCION TERMICA. 


> Chalecos: Equipamiento personal que aporta flotabilidad 


Los chalecos deben tener características normalizadas y homologadas por las autoridades 
competentes. Deben cumplir con los requisitos que determina la normativa europea y el Código 
Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS- IMO), adoptado por el Comité de Seguridad 
Marítima mediante Resolución MSC.48(66) el 4 de junio de 1996. 


Los chalecos pueden ser de los denominados de “abandono” o bien “auto-inflables”. 
La normativa internacional distingue cuatro tipos de chalecos definidos por su capacidad de flotabilidad 


expresado en Newton(N), siendo 10 Newton = 1 Kg de empuje de flotación. 


— Chaleco de 50 N: Para aguas encalmadas y cercanas a la orilla. No garantizan que el rostro 
permanezca al aire en todo momento. Se emplean para actividades 
deportivas y no están incluidos en la normativa española para su utilización 
en la navegación. 
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— Chaleco de 100 N: Para esperar un rescate próximo, flotando sobre aguas en calma. 
— Chaleco de 150 N: Para soportar mal tiempo en mar abierto. 


— Chaleco de 275 N: Para situaciones extremas en mar abierto y llevando abundante ropa de 
abrigo. Son los aptos para alta mar. 


Los chalecos auto-inflables son más cómodos, al facilitar los movimientos a bordo y pueden tener un 
arnés incorporado. 


Deben tener 2 cámaras, 2 botellas presurizadas de CO», un elemento de mecánico de disparo 
automático y uno manual para cada botella, una luz con arranque automático y posibilidad de parada 
manual. 


También puede tener una baliza personal que emita en frecuencia 121,5 MHz, posicionamiento GPS y 
AIS. 


De esta manera puede ser captada por los medios de radio-goniometría propios o de otra estación. 
Todos los chalecos deben disponer de bandas reflectantes para una mejor localización. 


El sistema para hinchar el chaleco de forma automática normalmente utiliza como elemento sensible 
básico una pastilla que se disuelve al contacto con el agua, lo que produce que, al descomponerse, 
cese la sujeción que ejercía y se zafe un resorte que impulsa un pequeño pistón o base que empuja la 
aguja percutora, para liberar el gas a presión contenido en el cilindro o botellín. Para un chaleco de 275 
Newton corresponden 60 gramos nominales de CO. en el botellín. Este tipo de chaleco de estándar más 
riguroso, tiene, como se ha dicho, doble cámara y con ello dos botellines con sendos disparos 
automáticos y manuales. La tira para el disparo manual debe mantenerse dentro o prácticamente dentro 
del forro exterior de las cámaras, para evitar que se atrape con algún elemento exterior produciéndose 
el inflado accidental indeseado. 


El sistema de disparo automático también puede operar mediante un mecanismo hidrostático, que 
funciona al someterse a la presión del agua que actúa sobre un elemento sensible a esta variable 
física; que suele ser una membrana flexible plástica o de caucho. Este sistema no se activa 
accidentalmente si el chaleco se ve afectado accidentalmente por una proyección de agua momentánea 
en el ambiente normal de exposición exterior a presión atmosférica. 








CHALECO AUTOINFLABLE 
Debe disponerse, como mínimo, de un chaleco para cada tripulante adaptado a su talla, peso y edad. 
Los menores deben disponer de un chaleco salvavidas a su medida, de preferencia con cinchas 
pasadas por las piernas. Los chalecos salvavidas inflables deben ser revisados anualmente en una 
Estación de Servicio autorizada por la autoridad competente, tanto el sistema de radiobaliza como de 
auto-inflado. 


> Trajes de inmersión: Equipamiento personal que aporta flotabilidad y protección 
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Estos trajes deben cumplir también con los requisitos de normativa a que se hace referencia para los 
chalecos -Código Internacional de Dispositivos de Salvamento “IDS”- de 1996 adoptado por el Comité 
de Seguridad Marítima. 


Los trajes tienen cierta complejidad para vestirlos y requieren realizar prácticas para acabar haciéndolo 
en 1 o 2 minutos. Deben estar estibados en un lugar accesible y en su bolsa y mantenerlos en buen 
estado, comprobando en concreto los elementos reflectantes y de luz, el silbato, las tiras reflectantes y 
el nombre del buque; cuidando en particular sus elementos de cierre como la cremallera, que debe 
lubricarse ocasionalmente con un producto tipo vaselina, para que no se resequen. 


Hay trajes de inmersión que deben ponerse en conjunto con el chaleco estandarizado porque no 
aportan flotabilidad adicional, como los trajes secos; por ello no necesitarían ir provistos de luz, silbato y 
marcado. Debe efectuarse sobre ellos una revisión completa cada 3 años. 
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e 
Jiem à 







—————_ —— Costuras ciegas y 
—— engomadas a 


5, Largo 65cm 
i prueba de agua 





Tobillero de 
neopreno 


Suela reforzada 
caucho 


TRAJE DE INMERSIÓN 
15. ORGANIZACION DE LA VIDA A BORDO “DE “UNA LANCHA 
SALVAVIDAS. 


Si uno se ve obligado a saltar al agua, debe hacerlo de pie, con las piernas y rodillas juntas, sujetando 
el chaleco y tapándose la nariz. La tripulación debe mantenerse agrupada. Subir a una balsa desde el 
agua, con el engorro del chaleco, el viento y el oleaje, requiere cierta destreza, esfuerzo físico y la 
colaboración de todos. Si no funciona el mecanismo, habrá que inflarla manualmente. La balsa puede 
haberse volteado y necesitará colocarla correctamente. En último caso uno debe subirse a cualquier 
objeto flotante para reducir la hipotermia. Para voltear una balsa, debe colocarse uno a sotavento y 
subir sobre la botella de aire comprimido. En otra posición, la botella puede golpear la cabeza de un 
náufrago. Tirar de las cinchas que cruzan la parte inferior de la balsa, mientras otros náufragos levantan 
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desde barlovento. Debe efectuarse la recogida de las personas que se encuentren en el agua y el 
recuento de ellas. 


PROCEDIMIENTO SI LA BALSA SE INFLA 






BOCA ABAJO 
pe 
TIRAR ' A) 
ECHARSE , E 
HACIA -—> 
ATRAS 





Las personas deben colocarse a bordo de tal manera que se busque el equilibrio para no volcar. Achicar 
y mantener seca la balsa, usando las esponjas. Verificar periódicamente el inflado de la balsa y el 
estado de las válvulas. Deben distribuirse equitativamente las bolsas de supervivencia y pastillas contra 
el mareo. 


> Cuidados personales y de las embarcaciones (RESUMEN) 





— Protección de los heridos y combatir la sed racionalmente y la hipotermia. 
— Procurar esfuerzos de conservación de higiene personal y de la embarcación. 


— Tratar de mantener la moral de los ocupantes para aumentar la respuesta personal y alcanzar el 
éxito del rescate. 


— Mantener la vigilancia del horizonte y espacio aéreo con cierta regularidad. 
— Procurar la protección de las embarcaciones y balsas contra la situación meteorológica y 
mantener su estado de navegabilidad o flotabilidad, distribuyendo pesos, conservando la 


estanqueidad si es posible, reparando de fortuna o achicando cuando resulte preciso. Mantener el 
grupo de embarcaciones unidas. 
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DESPRENDIMIENTO AUTOMATICO 
SI EL BARCO SE HUNDE ANTES DEL ARRIADO 


A-LA BALSA SE LIBRARA 
B-SE INFLARA Y ROMPERA EL CABO 
C-FLOTARA EN LA SUPERFICIE © 





PUESTA A FLOTE POR ZAFADA 
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> Organización de la vida a bordo. 





Una vez en la balsa nos aseguraremos que están a bordo todos los tripulantes, a partir de ese momento 
se organizará la vida a bordo asignando a cada uno un trabajo por insignificante que sea, ello ayudará 
a alejar de la mente la desesperación. 





Esos trabajos pueden ser: Vigilancia del horizonte, encargarse de las comunicaciones si hay una radio 
portátil a bordo, situación geográfica de la balsa, pescar, limpieza u otras tareas. 


Una vez en esta situación se resumirá en: 
"= Espíritu práctico, actuar cuidadosamente y evitar el pánico. 


= Secado de ropas: Lo antes posible hay que ir secando las ropas paulatinamente, si se dispone de 
suficientes.mantas, quitarse toda la ropa mojada y ponerla a secar. 


= No gritar ni hablar alto: Será necesario mantener distraídos a los náufragos organizando charlas. 
En la mayor medida posible se mantendrá el silencio para no consumir saliva, ya que produciría 
resecor en la boca y daría sed. 


= Para perder la mínima cantidad de líquido por el sudor y la orina ha de evitarse hacer los menos 
esfuerzos posibles, y preservarse de los rayos solares, evitando el mayor problema que es la 
pérdida de agua en los tejidos o la deshidratación. 


"= Señales: Se mantendrá una vigilancia continua del horizonte y cuando aparezca un barco o avión 
se echarán cohetes o bengalas. Durante el día se empleará el espejo de señales. 


= Protección del calor y del frío: Si la balsa está provista de capota para proteger a los náufragos 
del sol y de la intemperie. No hay que quitarse la ropa cuando hace mucho calor, pues aquella 
hace de térmico y evita el sudor con la consiguiente deshidratación, produciendo mucha sed. 


Para protegerse del frío la mejor conducta será colocarse todos los ocupantes de la balsa bien 
juntos permaneciendo quietos. Está comprobado que en una balsa con las aberturas cerradas, 
con temperatura exterior de 0°, al cabo de una hora debido al calor desprendido por el cuerpo 
humano, se mantiene una temperatura de unos 16°. 


= Se debe evitar el mareo tomando, si es necesario, tabletas. El interior de la balsa debe 
mantenerse lo más seco posible. 


Agua y alimentos: 
El agua es el elemento principal para la supervivencia en los botes y balsas salvavidas. Las balsas 
llevan latas precintadas con agua potable, pero esta debe ser racionada para mantenerse con vida el 
máximo tiempo posible. 
Deben cumplirse dos reglas: 
a) No se debe consumir nada de agua en las primeras 24 horas. El organismo tiene suficientes 
reservas por los líquidos ingeridos antes del abandono del buque. 
b) La ración diaria de agua por persona es de medio litro. Esta dosis debe tomarse repartida en tres 
tomas: A la salida del sol, al mediodía y a la puesta del sol. 
Estas reglas no deben cumplirse con los heridos y enfermos pues si hay personas con quemaduras 
necesitan mayor cantidad de agua. 


Al beber agua se mantendrá todo el tiempo posible en la boca y después se tragará, tanto la comida 
como la bebida se repartirá en horas determinadas y equitativamente. 
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No se beberá nunca agua del mar. Se podrá recoger la lluvia por medio de pitorros que comunican el 
toldo exterior, pudiéndola almacenar en el porta aguas. 


Los alimentos no son tan esenciales como el agua para un corto período de tiempo. 


Los más fáciles de llevar y que ocupan poco espacio a la vez que aportan calorías son: azúcar, 
chocolate, pastillas de glucosa, tabletas de leche y galletas. Para largos períodos de tiempo se 
distribuirán alimentos de forma racionada desde el principio, se deberá pescar para secarlo, o bien, 
masticarlo crudo para chupar el jugo. 


Se puede beber el agua que tiene dentro de la barriga o los jugos que salen al hacer cortes 
transversales sobre el lomo chupando con fuerza. Las raciones de emergencia que contienen la balsa 
no deberán consumirse hasta no haber agotado las posibilidades de conseguir alimentos naturales. 

Se puede ingerir el plancton depositado en el ancla flotante constituyendo un alimento muy sano. Es un 
producto gelatinoso y tiene un sabor parecido al de las gambas. Si el gusto es amargo o picante no está 
en condiciones. Tomando diariamente una cucharada de plancton, se podrá dosificar las tabletas de 
vitamina C, equivalente a una tableta cada cinco días. 

Métodos de llamar la atención para el rescate: 


Si se ha lanzado un mensaje de socorro, conviene no separarse de la posición, puesto que será el 
punto de búsqueda, salvo que divisemos la costa y podamos llegar sin dificultades. 


Si tenemos radio portátil en la balsa, recordar que por la noche las ondas de radio tienen más alcance. 
Un bote salvavidas se distingue desde el aire un día claro a ocho km. y una balsa a cinco km. 
Utilizar los botes de humo y el heliógrafo, que consiste en un espejo con un orificio por el que se mira 


cara al sol apuntando al barco pasando la visual por el aro con un cordel extendido en dirección del 
receptor. 
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